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Las ventajas de los neumaticos «Straight-Side»
0 sin talon

De unos afios a esta parte, los técnicos europeos no se recatan de adoptar
algunos de los sistemas americanos en la construccion automovil. Buena prueba
de ello es el uso generalizado del cambio de marchas central, el del bloque motor-
embrague-cambio de marchas, el encendido tipo Delco, etc., etc. Esta influencia
americana en la construccion automovil se hace sentir actualmente de una manera
incipiente, pero que pronto serd general en lo referente a los tipos de neumaticos.
Hoy ya no son los fabricantes americanos exclusivamente los que producen neuma-
ticos de tipo sin talon, llamados alla straight-side, sino que los fabricantes de neuma-
ticos europeos han empezado su fabricacion en algunos tipos, y vemos por otra parte
gue un importante namero de coches de carreras europeos los montan ya con ex-
clusividad absoluta del tipo corriente de neumatico europeo llamado de taldn.

Las ventajas del tipo de neumatico sin taléon son tan concluyentes, que hoy
dia no existe, aparte de los intereses creados, razén alguna para que se continte fa-
bricando el neumatico de talén, y desde luego no existe razén alguna para que las
nuevas producciones de automdviles no vayan equipadas con el tipo straight-side
(de lado derecho). Cuando en una cuestion, por debatida que sea, se llega a una su-
perioridad, como la que tiene el tipo sin talon contra el neumatico corriente europeo,
la razén se impone, y los fabricantes que hoy empiezan so6lo a usarlo, es préactica-
mente seguro lo usaran sola y exclusivamente en corto plazo. Claro que en algunos
de los tipos de automdviles pequefios y ligeros se mantendra adn el tipo de neumatico
de taldén, ya que sus ventajas en el tamafio pequefio no son tan aplastantes como en
los tipos medios y grandes de neumaticos, ni tampoco las velocidades de los auto-
moviles pequefios son tales, que requieran con tanto motivo el neumatico ameri-
cano.

Creemos de utilidad ofrecer algunas consideraciones a nuestros lectores so-
bre este tema del automovilismo, que tiene una actualidad notable en estos momentos,
tanto en los proyectos de algunos fabricantes de coches europeos como en los fa-
bricantes europeos de neumaticos. Para popularizar mas en Europa el neumatico
americano, la Asociacion de Fabricantes de Productos de Caucho Americanos ha
editado un opusculo sobre las ventajas dei neumatico sin talén, del cual traducimos
y resumimos los siguientes parrafos :
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« El automovilista que s6lo ha oido hablar sin conocerlo el tipo de neumatico
sin talén, se admirara al decirle que la sola diferencia en la construccién del neuma-
tico de ™ o0 y otro tipo estriba en la pestafia, 0 sea en el sistema de fijacion sobre la
llanta, siendo las paredes laterales y la superficie de rodamiento de ambas clases de
neumaticos enteramente igmies.

«En las figuras 1y 2, reproducimos dos secciones o cortes de los neumaticos
de taldn y de lado derecho.

»Por la primera figura vemos que el neumatico de talon se fija en la llanta,
gracias a la pestaiia. Esta se halla constituida por un nucleo de goma semiduro, al-
rededor de la cual pasan las telas o lonas que forman la pared del neumatico, y el
conjunto exteriormente tiene una forma de gancho, que se amolda a la forma inte-
rior concava de la llanta. Contrariamente el neumatico de lados rectos lleva un re-
borde cuyo nucleo esta constituido por cables de acero inextensibles. La pestafia
del primer neumaéatico debe tener un cierto grado de elasticidad, la del segundo no
lo requiere en absoluto. Para montar el primero debemos ensanchar, con ayuda de
palancas, el reborde del talén, para que pueda saltar sobre el reborde de la llanta e
introducirse en la concavidad de la misma que lo sujeta ; para montar el segundo de-
bemos” solo idear una llanta dividida o extensible, en la que pueda introducirse el
neumadtico, ya que por su cualidad de reborde no elastico no conseguiriamos hacerlo
saltar por encima del reborde exterior de la l1"™ta del automoévil. Ahi nace la primera
ventaja de este ultimo tipo de neumatico, ni la presién interior, ni circunstancias
exteriores cualesquiera pueden hacerlo desprender de la llanta en que va montado.

» El neumatico es sabido que nacié en Inglaterra, poco después del adveni-
miento de la bicicleta, y al prmcipio se construyeron precisamente neuméticos del
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tipo de lado derecho o sin talon, y méas tarde los de pestafia o talén actual. Pronto
con el advenimiento del automovil, y sin la invencion de la llanta partida, se vid que
el neumatico sin talén era inservible, especialmente en sus tamarios grandes, para el
automovil; y de ahi resulté que se abandoné el primitivo neumatico y se construyo6
exclusivamente durante varios afios, tanto en Europa como en América, el tipo de
neumatico de talén.»

Pronto se dieron cuenta, con todo, los fabricantes americanos de las desven-
tajas del neumatico de taldn, que pueden resumirse en las siguientes ;

1.* Dificultad de montaje y desmontaje, tanto mayor cuanto mayor era el
tamafo del neumético. Esta dificultad, como todos sabemos, ejuge el empleo de pa-
lancas para vencer la resistencia del talén a expansionarse lo suficiente para que salte
por encima del reborde de la llanta. No sélo resulta la operacion pesada, sino también
tiene cierta exposicion, tanto por el riesgo que se corre de estropear el talon del neu-
matico como la camara interior que se pellizca facilmente con los esfuerzos requeri-
dos por el montaje ; sin contar ademas que repetida la operacidén vanas veces pierde
parte de su elasticidad el talon y se deforma de una manera definitiva, no adoptan-
dose con la correcciéon primitiva a la llanta en que va montado.

2~ EIl neumatico de talon tiene cierta tendencia a correrse del aro bajo el
peso de lacarga, y a veces se sale por completo de lallanta cuando el peso es excesivo.
De ahi nacié la aplicacion de pernos de seguridad, a fin de mantener el neumatico
guieto dentro de la llanta. Esta dificultad se acrecienta a medida que los coches son
mas rapidos o toman virajes a velocidades considerables, que es cuando hemos po-
dido apreciar neumaticos que se desprenden solos de las llantas en que van monta-
dos, con grave riesgo de los ocupantes del vehiculo.

3® EIl neumatico de talon sufre constantemente por la accién cortante y roe-
dora de la arista de la llanta que lo sujeta, y esta accion es tanto mas fuerte cuanto
menos hinchado se lleva el neumatico.

fh A

W\ j

Fig. 3 Fi?. 4
Dos tipot de llantas partida« lado recto

Los fabricantes americanos, antes de lanzarse a la adopcion del neumatico
de lados rectos, tuvieron que resolver el problema de su montaje en las llantas, ya
gue, como hemos dicho, siendo elreborde del neumatico tan poco elastico no habia
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que pensar en el método corriente de montaje del neumatico de talén elastico. Para
eso idearon dos tipos de llanta, que estan aun en uso hoy dia con ligeros perfeccio-
namientos o variaciones. Uno de los tipos consiste en dividir la llanta en la forma
gue indica la figura 3, haciendo postizo uno de sus rebordes dejando, por tanto,
franca entrada y sm ningun obstaculo a la cAmara y neumatico sobre la llanta,
y colocando, despues de mtroducido el neumatico, el aro postizo, que se retiro
de la llanta para permitir el montaje. El segundo dispositivo indicado en la fi-
gura 4 es el de la llanta de una sola pieza, pero cortada en tal forma, que es sus-
ceptible de contraerse interiormente, de forma que, disminuyéndose interiormente
el circulo de la misma, permita sin dificultad alguna el montaje del neumatico sin
talon.

Solucionado el problema de construir una llanta apta para montar el neuma-
tico sin talén o de lado derecho, y vistas las desventajas del tipo corriente de talén,
solo nos falta resefar las positivas ventajas del neumatico de lado recto.

Estas, en resumen, puede decirse son las siguientes :

Los neuméticos sin talon se montan y desmontan mas facilmente.

Efectivamente, un neumatico de este tipo empieza por no requerir el uso de
palancas para su montaje. Sin esfuerzos alguno se coloca sobre la llanta a la que se
ha quitado previamente el aro postizo, 0 se la ha contraido interiormente, segun el
tipo a que corresponda. Al efectuar esta operacion no corre riesgo alguno la camara,
pues se monta el neumatico con la camara dentro, y como nada cuesta el correr el
conjunto sobre la llanta, se asegura perfectamente la posicidon de la valvula y se su-
primen los pernos de seguridad, llamados, entre nosotros, palomillas, que aqui no
tiene razon de existir. Esta facilidad de montaje y desmontaje del neumatico implica
una menor pereza en examinarlo interiormente, y, por tanto, en corregir cualquier
defecto pequefio, que una vulcanizaciéon a tiempo nos evita tome tal incremento,
gue sea luego irremediable y exija la substitucién del neumatico por uno nuevo.

2~ El neumético de lado recto o sin talén es méas seguro. No pudiendo el
neumatico de lado recto salirse de la llantasin el previo desmontaje de ésta, evitamos
de una vez para siempre el peligro considerable que para el conductor de automavil
representa el salirse de la llanta su neuméatico en un viraje dificil, o entrado a mayor
velocidad de lo que ordinariamente lo tomariamos, cosa que tarde o temprano ocu-
rre a todo conductor. Lo mismo diremos de los casos en que el neumatico salta, ya
sea por efecto de largo patinazo, ya por haberse dilatado excesivamente a causa de
varios montajes y desmontajes, ya por una causa ajena cualquiera que coincide con
el momento del pinchazo o rotura de la cAmara. Se objetara a esto que rara vez sal-
tan los neumaticos de talén que van provistos de pernos de seguridad, pero esta
objecion es realmente de poco valor, pues aqui obviamos los pernos de seguridad
y la complicacién que representa siempre su montaje.

La segundad del neumatico de lados rectos descansa ademds en otra causa,
aparte de sus rebordes inextensibles, y es que estos rebordes quedan en la llanta,
debido a la mayor anchura de ésta, a mayor separacion que las pestafias de un neu-
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matico de talon, y esta base de apoyo mas ancha impide todo torcimiento lateral
del neumatico, y, por tanto, da ademas mayor estabilidad en los virajes que el neu-
matico de pestafia.

Estas dos ventajas son tan importantes desde el punto de vista de la segu-
ridad personal, que no debemos extrafiarnos que los corredores europeos en sus ca-
carreras hayan seguido el ejemplo de los americanos y usen actulamente casi exclu-
sivamente neumaticos de lado recto. Recordamos tan sélo que en el Gran Premio
de Francia de 1921 todas las marcas, irenos una. montaban este tipo de neumatico,
y desde aquella fecha hasta hoy su adopcion se ha generalizado alin mas.

S® EIl neumatico de lado recto tiene mayor duracion y presta mejor ser-
vicio.

La practica ha demostrado suficientemente esta asercion, poniendo a prueba
en un mismo vehiculo neuméaticos de igual medida de ambos tipos, y ello tiene su
explicaciéon féacil en los tres siguientes puntos : En primer lugar en la construccion
del neumatico no hacemos sufrir a las lonas o cuerdas que lo componen la dificil
operacion de seguir ei contorno de la pestafia con su entrante agudo que lo sujeta
a la llanta. No sélo este raro perfil hace dificil la construccion, sino que impone ya
en este periodo, en que el neumatico no ha entrado aun en uso, un esfuerzo al tejido,
gue se suma a los que debe sufrir en el rodamiento posterior, y, por tanto, debilita
Su resistencia.

Este esfuerzo, en segundo lugar, adquiere proporciones notables durante el
uso del neumatico, y no es raro ver neumaticos que sucesivamente ven cortadas sus
lonas o tejidos junto a la pestafia, a medida que van recorriendo kildémetros, hasta
llegar a inutilizarse por completo por este motivo. Esto ocurre en mas 0 menos es-
cala, pero cuando toma proporciones enormes es en el caso de llevar los neuma-
ticos hinchados a una presién incorrecta o en el caso de pinchazo o rotura de la ca-
mara, ya que entonces el reborde de la llanta ejerce xma accién cortante desastrosa
parael neumatico, accion que no existe en absoluto en el neuméatico de lado recto.

Finalmente, a igual medida de neumético, el tipo sin talén o de lado recto
ofrece una mayor cabida interior de aire y hasta una mayor superficie de rodamiento.
Este hecho solamente asegura la mayor duracidn de que antes hemos hablado, ya
que, siendo el aire la vida del neumatico, cuando mayor es la cabida de éste mas se
alarga su duracion. Equivale en otros términos la adopcion del neumatico de lado
recto en substitucion al de talén, a una medida vulgar de prevision que adoptan mu-
chos automovilistas, y es la de montar sobre la misma llanta un neumatico de mayor
seccion.

Pablo L lorens
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Real Moto-Club de Cataluiia. — Prueba de regu-

laridad
BARCELONA - ZARAGOZA - BARCELONA
2-4 febrero 1923

En el pasado numero de Auto-M oto publicamos la clasificacién de los con-
cursantes participantes en esta carrera y la sola vista de que lo fueron veintisiete,
siendo treinta y seis los que tomaron la salida, basta para calificar de notabilisima la
carrera efectuada por todos ellos.

Eldia 2, cuando todavia no habiaempezado a clarear el alba, la Plazade Tetuan
presentaba inusitado aspecto de animacion, precursor de uno los grandes aconteci-
mientos que acostumbra a organizar el Real Moto-Club de Catalufia. A partir de las
cuatro de la mafiana,don ErnestoAntonietti.que actla de juez de salida, la va dando
a los concursantes presentados que se han reducido a treinta y seis, de los cuarenta
y ocho inscritos.

Un tiempo espléndido acompafa a los concursantes y a la caravana numerosa
gue, siguiendo a ios corredores, sale con ellos en direccién a Zaragoza.

Los primeros sintomas no son ciertamente de éxito, pues en la primera parte
de la carrera y apenas salidos de Barcelona, hay una infinidad de pannes de neu-
méticos y de otra categoria, que parece presagiar sean en gran namero los concur-
santes que han de abandonar la carrera, pues ello, unido a que en las primeras horas
se anduvo completamente de noche y dichas pannes eran acompafiadas de las de luz,
se hacia mas dificil su reparacion; pero no obstante, y a pesar de estas dificultades,
no decayd el espiritu de nuestros valientes motoristas, y continuaron una vez reparadas
las averias de que hacemos mencion.

En el Arco de Baré se corrieron los 400 metros lanzados, cuyo cronometraje
y preparacion corrio a cargo de los sefiores Dalfau, Claveria, Bonet Marsol, Boada
y Dalmau, anotandose el paso de treinta y uno de los concursantes, la mayor parte
de ellos a velocidad superior de la marcada en el reglamento.

A lasalidade Altafulla, el sidecar de Juan Boada da una regular voltereta, que
le convierte en un ocho una de las ruedas, sin que afortxmadamente sufriese desper-
fectos en el fisico, a excepcion de unos araiiazos sin importancia, siendo atendido con-
venientemente por los sefiores Bresca, Uorens y Masdeu. En esta forma llega a Ta-
rragona, donde arreglan la rueda y continda la carrera.
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Al paso por Tarragona hay ravitualiamiento de bencina a cargo del sefior Mas-
deu, encontrandose el transito muy bien cuidado por la guardia urbana.

A lasalida de Tarragona la carretera se hace detestable hasta Reus, proporcio-
nando ello averias que obligan la retirada de alguno de los corredores.

En lo alto de la Teixeta, Banus, en funciones de control secreto, anota el paso
de treinta y un concursantes, lamayor parte de ellos a la hora de horario ; sigue buena
la carretera hasta Mora, control fijo de firma a cargo del sefior Gisamitjana, donde
llegan los treinta 'y un concursantes en carrera.

La salida de Mora la Nueva se efectu6 una hora y media después de la llegada
de cada corredor, siguiendo el recorrido indicado en los planos horarios, hasta Al-
cafiz, donde les espera el sefior Fages, efectuando un control fijo ; en este control
ocurre un ligero incidente motivado por una equivocacidn involuntaria en el puesto
de ravitualiamiento, debido a haber tomado por equivocacién un recipiente lleno
de agua por bencina y haber sufrido las consecuencias los concursantes sefiores
Sudupe, Palazén y Baro, a los cuales, en mas y menos tiempo, les produce ur retraso
en su horario, que ha sido tenido en cuenta por los comisarios en el acto de la clasi-
ficacion ; en Hijar el sidecar de Bigorra es alcanzado por el de Martinez y dejado fuera
de ruta, siendo Bigorra carifiosamente auxiliado y atendido por el personal de la fa-
brica Sociedad General Azucarera, de alguna lesion, afortunadamente sin importan-
cia, pero que le obliga a abandonar la carrera.

Sigue ésta en pleno Aragoén, y con la monotonia de las largas rectas de sus
carreteras, dando una nota de color el paso por las distintas poblaciones de transito,
donde acude en masa todo el vecindario para contemplar el paso de los corredores,
debiendo hacer constar que las Autoridades locales han cooperado brillantemente
al mayor éxito de la carrera, estableciendo un servicio de vigilancia en las travesias
de todas las que se encontraban en el itinerario.

La carretera deja bastante que desear hasta Quinto, desde donde mejora con-
siderablemente en todo lo que resta de recorrido.

La meta de llegada en Zaragoza estasituada a dos kilometros de la poblacidn,
estando compuesto el Jurado por los sefiores Ruiz Ferry y Rived, de Madrid ; Gon-
zalez y Serrano, de Zaragoza, y Viamonte, del Real Moto-Club .de Catalufia, que actla
de cronometrista.

Puede decirse que Zaragoza en pleno se trasladd al lugar de la meta, hasta
tal extremo, que el numeroso puUblico estacionado a la llegada hacia dificultosa la
actuacion del Jurado, a pesar de la vigilancia facilitada por los sefiores Gobernador
Civil y Alcalde de Zaragoza.

Dentro de la hora reglamentaria efectian la llegada veinticinco concursantes,
llegando a distintas horas cinco mas, que componen un total de treinta, que son los
gue toman la salida en la segunda etapa.

Todos los vehiculos de los concursantes fueron convenientemente trasladados
al parque cerrado, montado al efecto, sin que pudiesen efectuar en ellos reparaciones
de ninguna especie, cumpliendo asi la clausula del reglamento.
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Prueba de Regularidad Barcelona - Zaragoza - Bi :: Etapa Barcelona - Zaragoza :: 2 febrero
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23 Antonio Diaz.... 500 65 774 84345 851 9'30'39 v, H'58'15 11'59'30 1 1328'48 132815 v 143730 14'58'15 20 Vs 162174 167545 4 34 Vs
24 Josi M. Sahaler Sidecar. »H. Davidson». oa 70 8'44'45 9% 11'36'28 123 1i'59'!5  14-00 13'29'48 16'22'24  18-35'15 Mi; de 95
26 Ebert Sd>mi(h. 503 65 757 8'46'45 85 9'31'50 3 1201'15 ir58'3fl py, 133148 1333 1 14'40'30  14-38'45 1vs 162424 162345 v, 20 V.
27 Enrique Pujolar. 504 65 705 8'47'45 52fd 937 V. 120215 n'59'30 5y, 133248 13'34'I5 1 144130  14-39'30 1 v 16'2524 162545 0 9 Vi
29 Antonio Reném 506 70 782 8'49'45 4 o9z 1 120415 12'06'30 2 13'34'48 1334'30 0  14'43'30 15iy45 36 162774 172745 60 Mis de 95
30 A. Serra 507 70 M 85045 857 4 93919 O 120515 120130 3y, 133548 133530 0 144430 144315 m | 16'28'24  16-27'30 Vi 5
31 José Ribas 508 70 757 8-51'45 92 4 100228 22 1206'15 122230 5 v, 13'3648 134330 gyvs 16'29'24 18-35'15 5 s Mas de 95
32 Alberto Sauret «H. Davidson» . 509 70 8-52'45 85l 4 12-07'15  14'00 13-37'48 16-30'24  18-35'I5 Mas de 95
33 Pedro Pi « Indian».. 510 70 80 8-53'45 %4_ 943 1208’15 120630 1y, 133848 133830 0 144730 144515 2 16'3124 163545 2 14
..«SMiécbal»......... 511 65 75 8'54'45 A 9-497 g/, 120915 12il'30 2 133948 134515 3 14'48'30 3v, 163224 3V, 35
«H. DavidsM». , 512 70 8'5545 9% i 134048 163374 Retirado
. «H. Davidson. 513 70 654 8-5645  85<f4 94317 120430 gvs 134143 140015 8  14'5030 14'54'30 3 . 16'3474 1637 2 Vi 33 Vi
.«R. Standart». ., 514 70 827 85745 901 9'40'55 5 iri2'l5  1206'30 5y, 134243 16'3574  18-35'5 Mas de 95
38 Fidel Guai «H. Davidsons. . 515 70 685 8'58'45 Eil%w 947 O  12-13'15 14'00 1343'48 163674  18-35'15 Mas de 95
39 Ramon Ribas.........cccccccicvcniins . «Patria.... 516 70 72 8-50-45 [ 94747 O 12145 120830 sy, 134448 135080 5:/s 14'53'30 14'4930 g3y, 16-3774 183515 Mi. de 95
40 Antonio Portab»lU <R. Standart». .. 517 70 648 90045 9DI A 95241 3 |2M5I5 121030 4y, 134548 135330 7+ 145430 14’5115 3 16-3874  16-3745 v 37 Vi
44 Pedro Bertran..... . «H. DavidsMj». , 521 70 80 9-0445 9T 4 95315 0 121915 i2'1830 ¢ 134948 m no gy 45830 1506'15 7vs 164274 16-4230 O 20
45 Vicente Carrion. LoX. X, 5'22 70 742 9'0545  9UF N 955320 1Z20'15 12'24'30 3vs 135048 13'50'30 14'59'30  14-59 0 16-4374  16-44'15 v/, 4
46 Jaime Serra.. .cSalmson 1523 65 175 9,'06'45 95346 1 122115 122030 v, I35r48 i3'4945 1y, 1500 iswWis 0 16-4474  16-42'15 2 5
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Prueba de Regularidad Barcelona-Zaragoza-

%Zb NOMBRES VEH
A ~ Km. por bora
3 M. Bari............ Aiitociclo
A 32 Km. por hora
6 Joaquin BamoU.......... Moto. ... «

A 3S Km. por hora

14 Autoeiclo

15 Ignacio Macaya. Moto. .,.
16 Ricardo Escalel Mnto. .,.
17 Juan Boada... Sidecar. .. .
19 José Martinez Sidecar. .. |
20 José Bofil Autociclu .
22 Esteban Cardeld Aulociclo ,
23 Atitonio Diaz.... Autocicli; .
24 3. M. Sabater. Sidecar.

26 Ebert Schmitl Autocicli .
27  Eirique Puioiar. Aiitociclo .
29 Antceiio Rwiom. Jiciecar, ..
30 Sidecar. ..
3L Sidecar ..
32 sidecar. ..
33 Sidecar. .,
34 y

36

37 .
38

39  Umén Riba......

40 Antonio Portabella .

44 edro Beitran.. «decar-

45 (icenle Carrion. fidocar.

46 |.laime Serra... Autociclo .

(1) Premio Perseverancia Ruii Ferry-
(2) Copa Fistces.

. “Indian».
. “Indian».
. «Loryc».
. «Indian” .
. =H. Davidscii«..

ICULOS

8 *

Vicforifi s

‘ H. Davidson«-.
«Henderson »- . ..
' Loryc».
«| oryc»
=Sénéchal « ...

*H. Davidson». .

=Salmsona...........
*Saimscn *

Indian*.
APatriar................
*H. DavidsonB.,
*H. Davidson» ..
«Indian» ...
“Sénéchal .
«H. Djividtrtn H .
«R. Standart. ...
=H. Davidson »
«Patria»..
“R. Standart”
*H. Davidson =
«X. X,
“ Salmswi

Punto*
pertdoi
en k
primera

Maés de 95

3V,
9V.

34
Maés de 95

9V,
Mis de 95
5
Mas de 95
Més de 95
14
5
33 V.
Mas de 95
Mas de 95
Mas de 95
37*-,
20
*e

Coafrol secreton® |

> 75 kilomefroi «alica
Scl]<U

Zi%za
403 633 635 1y
432 65230 74 28
447 §5530 73 17
448 65630 723 26
451 63930 70 1
452 70030 B 2
453 746 44
Py (o4
456 7040 MO 4
457 ros30 706 ()
459 70730 709 1
500 70830 709 0
501 70930 736 26
501 ni-30 714 2
504 7230 NI 1
506  rid'30 W 5
507  ri5'30 719 3
508 71630 82 55
500 71730 7'59 41
510 71830 717 1
51 721 7
513 721 s
514 734N
515 803 39
516 738 13
2% 73 7
72930 728 1
522 73030 748 17
523 7'3r30 T34 2
724

Control secreton® 11 Getrd Mcrelon,* 11(
a132480mUJ. 229480 tedice
Hor Hor* Hoa
coe ke aque
828 83020 2 101924 U00 131802 sV,
84030 942'35 62 102430 T{ii5 142300 7!
8346 85300 13v, KONO # 3100 20
8'356 85832 23 101086 \74 12460 5
838'6 83629 1y, 101336 r24 i2'55'10
8396 84004 v, 101436524 125305
8406 91901 3gvs 1015'36 la* 30445
8'41'6 101636 r24
8436 90310 20 10'1836 A 1254'0 5
8446 4629 2 10'19'36 @ 12'5930 V.
8'46'6 9'33'00 146 V. 02136 134745 45
8476 84726 | 0 102236 % 125910 4
8486 9847 |30 v. 102336 133008 25 °/,
8'50'6 84919\,  10253¢ 24 130340 v
8'51'6 84947 1 1076'36 T24 130310 4
8'53'6 90729 14 io~36 Ml 30915 o
8-54'6 9-1549 21 v, wW29'36 m 133315 22 V.
8556  949'12 54 103036 124 13'41'50
8'56'6 mV36 ~ 4 wos
8'57'6 90428 7 103236 3: Il’lﬁﬁ
8'58'6 85827 0 103336 24 1309'16
9006 90549 5. 10353 524 13 14'50
90I'6 91927 18 10'36'36  r24  13'27'10
9026 93710 103736 24 135725
9036 91551 ]és\/ WIS% p 74
9046 90951 g5 va 103936 ¥4 132145
9'08'6  9'H'20 3 1043'36  ri4 132500
9096 92127 12 104436 W24  14'28'30
9106 91055  y.  )0'45361 24 13'26'00

RESULTA jICIALES

la: 4

febrero

Contro] {jjoTamco

Hor«

1QuUé

peca
1354'24 135355
13520C  is'ir4i
13'26'45  13'47'08 20 v/,
132745 13'21'30
13'30'45  ir29'46 |
13'31'45  1331'49 \6
13'32'45  13'43'30 10 Vt
i3'33'45
133545  1330'c 5V,
13-36'45  1336"17 0
13'38'45  y4'17'33
133945 133723 2
134045 14°1341 32 V.
13'42'45  13'43'30 | v,
13'43'45  13:47'29 3V,
13'45'45  13'54'29
13'46'45 120y 33
ivaras BB
13'48'45  15'14'07
13'49'45  13'49'30
13'50'45 13’5027
13'52'45  13'50'49
135345 14' 9'46
1354'45 15 6'H
13-55'45
13'56'45  15'34'00
140045  14'05'08
14'0t'45  15'08'06
14'02'45  14'02'04

Etapa Zaragoza-Barcelona

secreten« \/
‘9700 uj;<li

Hora l.s

aqe

pau
145224 14'51'10
14'46'25  15'5i'05
14°16'29  14'25'30
141729 14'1 1'25
142029 14'19'50 v,
1421’29 14'19'00
142229 141955 5y
14'25'29 142455  \/,
142629  14'26'55 0
14'28'29  14'51'30
14'29'29  14'27'20 2
14'3029  14'52'30
14'32'29  14'29'10 3
14'33'29  14'30"i 3
H'3529 14'21'20
14'.36'29
14'3729  I5' 4’55
14'38'29  15'51'25
14'39'29  14'35'25 4
14°40'29  14'40'05 0
14'42'29  14'46'00 3 Vs
14'43'29 1447’35
14'44'29  15'43'07
14'45'29
144629 16'08'45 g2
14'50'29  14'46' 10 4
14'51'29  15'47'50
14'52'29  14'50'30 v/,
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Lles» ttR M. C.C.

Hon Horu (W}
i«

llegeca 1o
17'07'00  ir06'35 0
16'52'36  ir46'35
16'1'52  16'46'59 35
16'12'52  16'12'51
1615'52  16'15'48
16'16'52  16'17'14
16'17'52  16'17'56
16M8'52  23'30
16'20'52  16'17'35 3
16°21'52  16'21'24
16'23'52  16'22'52
16'24'52  16'22't2 v/,
1625'52  1722'17 3v/j
16-27'52  16'27'35
1628'52 1628'12 v/,
16-30'52  16'25'll gy .
16'3r52
16'32’52  17'05'15 32
16'33'652  17'4ri7 67
163452 16'32'55 1 v
16-35'52  16'34'23 1
16'37'52  16'35'26 v/,
16'38'52  16-41'26 2yt
1639'52  1/41"39
16'40'52
1641'52  la-os-oi
16'45'52  16'45'51
16'46'52  1742'25 4
164752 16'46'52 V.

10 Vs
Mas de 95

Més de 95

6
Mas de 95

43 Vv,
3V,
Mas de 95

n
Mas de 95
14V.
14

Retirado
Mas de 95
Mas de 95

19 Vi
14
20

Mas de 95
14
Mas de 95
6

perdidoc

28
Mas de 95

Mas de 95
Més de 95
15 Vt
27
Mas de 95
Mas de 95
85
7
Més de 95
45 Vs
Més de 95
35
23 V.
Mas de 95

Mas de 95

33 Va
49
53V,
Mas de 95
Mas de 95

Méas de 95
34
Mas de 95
n

CLASIFI-
CACt6N

Oro
Plata

Plata
Piala
Oro
Oro

Piata
Piata(l)
Piata
Oro (2)

Piata
Oro
Piata
Oro
orj
Piata

Piata
Piata

Piata

Plau
Oro



Tanto el dia de llegada como el siguiente, que se concedi6é un descanso a los
concursantes, presento Zaragoza el aspecto de animacién peculiar que prestan a las
loc”idades fin de etapa de nuestros acontecimientos deportivos, habiendo recibido
tanto los concursantes como los acompafiantes que desde Barcelona siguieron la
yrrera, y formaban ie”~on, mequivocas muestras de simpatia por parte de Autorida
des, elementos deportivos y particulares. h h cuenutorida-

n cerrado fué profusamente visitado, pudiendo decirse que todo Za-
ragoza desfilo por el. Hubo «sita a las Autoridades locales, que acogieron con
dentes muestras de simpatia la visita de los concursantes catalanes y una funcién de
gala en nuestro honor en el Teatro Principal.

Tari'n Asociaciéon Automovilista Aragonesa, a cuyo cargo estuvo la organi-
zacion de la carrera en lo que afecta a Zaragoza, obsequié a todos los concurrentes
con un vino de honor en el Usino Mercantil, acto que resulté brillantisimo en ex-
rl IR cm51®"ta personas concurrieron, y hubo discursos del Presi-
dente de la Real “ocwcion Automovilista de Zaragoza y Delegado regio de Fomento

prueba de la admiracidn que a todos nos merece Zaragoza y celebrando que la in-
mortal ciudad Hubiese ~*do escogida como punto de unién regional.
Ferrv Club de Espafa se trasladaron a Zaragoza los sefiores Ruiz
Ferry, Rived, Sanchez Qumones, Serrano Zuazo, Robledo y Villada ; con este mo-
tivese celebro una reunion, ala que asistieron los sefiores Ruiz Ferry, Coma Rived
y Llorens, quedando en ella constituida la Federacién Motociclista Espafiola’ de que
damos cuenta en otro lugar de este nUmero.

El dia 4, y apartir de las cuatro de la mafiana, se emprendié el viaje de regreso
a Barcelona, tomando la sahda, a las 6rdenes del sefior Viamonte. desde dicha hora
veintiocho concursantes de los treinta llegados.
la nrirA tropez6 con los mismos inconvenientes de mala carretera que en

uKr™ deli Autoridades de Iransi.o, montados en I. brt
liante torma del dia 2 ; hubo menos pames en esta etapa que el primer dia de carrera

y los servicios de controles y avituallamiento se montaron en forma idéntica
Real M otoThir? 1 verdaderamente imponente, pues el local del
Keal Moto-Club de Qtaluna era insuficiente para contener el inmenso nimero de
personas que acudi6 a recibir a sus deudos y amigos. Se registro la llegada de veinti-
séis concursantes dentro de la hora reglamentaria, llegando bastante tarde Juan Boada
MeRfaRea bk su equipier. ® ~ indisposicion mo-
Este concursante, a quien ha perseguido la adversidad durante toda la prueba
sin que a pesar de ello haya abandonado, demostro un alto espiritu deportivo en

ofrldo ;0Td,n reral"R uirfcy P— rancia
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de carretera y en algun sitio de peligro, la mayor parte de ellos presentando las fle-
chas indicadoras que oportunamente mandé el Real Moto-Club de Catalufia y al-
gunos con esta flecha en la gorra, ejerciendo de poste indicador viviente. La carre-
tera, en algunos sitios, bastante mala, pero a pesar de ello merecen todo género de
placemes los dignos Jefes de Obras Publicas, pues pudo comprobarse efectuaron una
reparacion provisional, especialmente en la provincia de Zaragoza, donde, con mo-
tivo de esta carrera, se pusieron, ademas, sefiales en los badenes, virajes, etc.

En resumen : la prueba resulté bastante dura, dejando demostrado que en
carreteras ordinarias no pueden aumentarse los promedios de velocidad ; hubo bas-
tantes cuadros y sidecars rotos por sostener los 35 kilémetros por hora en malos ca-
minos. La prueba resulté menos dura para las cuatro ruedas por las menos molestias
fisicas y mas comodidad del concursante, resultando muy justa la clasificacion que
se hizo de los corredores en expertos, no expertos y neofitos

A continuacién publicamos el cuadro general de tiempos con la clasificacion
de la carrera, y ello da una idea exacta del espléndido recorrido realizado por todos
los concursantes.

Para terminar, el Real Moto-Club de Catalufia, desde estas lineas, expresa st
reconocimiento mas sincero a las Autoridades locales, sefiores Ingenieros Jefes de
Obras Publicas y a cuantos han intervenido y cooperado con sus valiosos servicios
al extraordinario éxito obtenido en la prueba Barcelona-Zaragoza-Barcelona.

Febrero, 1923
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Las pruebas Paris-Niza

, costumbre, todos los inviernos han tenido lugar en el mes de febrero
ios clasicos programas automovilista y motociclista Paris-Niza con sus pruebas fi-
nales de regalaridad, kilémetro lanzado y prueba en cuesta de La Turbie.

E! programa, por lo que a la parte automovil se refiere, fue algo distinto de los
anos anteriores, estableciéndose este afio, como indispensable para la clasificacion, la
venhcacion de precmtaje de los capots de los participantes que no debian abrirse en
todo el recorrido. Hsmos llegado ya a un grado tal de perfeccionamiento en materia
automovil, que esta condicion, que hubiéramos calificado de draconiana hace unos
pacos afios, ha sido esta vez cumplida sin dificultad alguna por ios once concursantes
gue tomaron parte en la prueba, y que conducian, respectivamente, cuatro «Voisin»
dos «becqueville-Hoyau». un «Chenard-Walker», un «Lorraine-Dietrich ». un
«Dentley ». un «Peugeot », un «Dion Bouton ».

El programa automovilista consistié en una etapa Paris-Lydn. el 13 febrero =
«na etapa Lyon-Marsella el 15, y la tercera etapa Marsella-Niza, el 17. Concurso
de regularidad el 20 alrededor de Niza, con varias cuestas importantes, prueba de
arranque en frio, prueba de lentitud en 300 metros, prueba de viraje en el menor
Mdio posible, y. finalmente, prueba del kilometro sin lanzamiento y Cuestade La

lurbie, que tuvo lugar el 20.

El resultado del concurso automévil Paris-Niza fué un empate entre los once
cencursantes inscritos que salieron de la Plaza de la Concordia, local del Automovil
Club de hranciay llegaron a Niza con sus plomos intactos ysin ninguna penalizacion.
Las pruebas finales de regularidad y velocidad, salvo contadas excepciones, no tu-
vieron ningun mterés extraordinario, salvando tan sélo el recorden fuerza libre esta-
blecido por “om as sobre Delage en la Cuestade La Turbie, que sobrepasé los 80
por hora. iJoillot, con su « Peugeot », fué un buen segundo, sélo con dos segundos y
tres quintos de diferencia. La Turbie tiene de recorrido 6 kilometros, 300 metros.

La prueba motociclista tuvo mayor interés, y alcanz6 la formidable inscripcion
de setentay seis corredores . con setenta y cuatro efectivos en la salida. El recorrido
en cuatro etapas y mas largo que el de la prueba automovil, fué el siguiente : Dia 16

nN*I~"Ti7 “ Németros ; el 17, Bijon-Lydén, 307 kilometros ; el 18, Lyon-Mar-
sella 310 kilémetros, y e 19 Marse la-Niza. Finaliz6é la prueba igualmente como la
yl I Q_utomovil Club con la prueba del kilometro sin lanzamiento y la Cuesta de La
urbie.
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PRUEBA DE PERSECUCION DEL GLOBO ; PARIS-NIZA

I. Momento de elevarse el Globo. — Il. N «s en elcontrol de Valence. — 111, Salida de Ro

|
AUro-MOTO N, 5



PARfS-NIZA

EquipoP.S. : Primaros « '-7/50, i» «.g0.;- 125 ¢c./c ..- ' H Parqgne cerrado eniLyoén. - I11. ,P.rquc cerrado en Roann.
IV, Senorita Dufoict, ravitu&Jlindése en Valence



PARfS. NIZA : CARRERA DE LA CUESTA DE LA TURBIE

S .- ] \ &-V -=m

G.Moriss, sobre . Beniamin », primeros ex-aqto de cideclsr» 750 o ¢ — 1|1 Aubef sobre
eGtroen-. Pnmero de la «.e,o,ia i,500c. c. - 1. Merlani. sob« .Slj,,.., Prrr.erode G ca'egorfatsw i c!



CARRERA DE LA CUESTA DE LA TURBIE

I. Saruderson, sobre "Rolls-Royce . Primero de la categoria superior a 4,000 c. c.— Il. Tho.-nas, sobre "Delage».
Pnmerodela categoria libre y recori/man de la prueha.— IlIl. Heltemi, sobre «Bjgaltii-, ganador de la Prueba del
Kilémetro. Calegorii 1.500
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Las velocidades asignadas de recorrido a los concursantes fueron : 40 Kil6-
metros por hora atod” las motocicletas desde 350 centimetros clbicos en adelante,
a los sidecars de 1.000 centimetros cubicos y a los ciclecars de 1.100 centimetros
cubicos ; 30 kiw tros por hora a las motocicletas de 250 centimetros cubiccs, alos
sidecars hasta 600 cemimetros cubiccs y a los ciclecars de 750 centimetros cubiccs ;
¢.J Kildmetros por hora a las bicicletas provistas de motor.

De los setenta y cuatro participantes efectivos, completaron la primera
etapa sesenta y siete, lasegundasesenta, laterceracincuentay tresy llegaron aNiza
cincuentay uno. En general la prueba fué dura para todos, con tiempo malo, y aunque
parezca una paradoja, con carreteras malas, que no estan ahora en Francia tan
buenas como nos teman antes acostumbrados. Fué especialmente duro el concurso
para las bicicletas a motor, que a pesar de ello, salieron buen nimero de ellas muy
airosas de laprueba, como puede verse por la clasificacion de la misma, y que es
como sigue : *]

Bicicletas con motor IGOc. c.

Trouche (Evans-Cyclemotor), O puntos, Medalla de oro.
Rossignol (Evans-Cyclemotor). 53 puntos. Medalla de bronce.
Hommaire (Evans-Cyclemotor). 127 puntos. Medalla de bronce.
Wanneveiehe (Cyclette). 141 puntos. Medalla de bronce.

»WN

Bicicletas con motor 125 c. c.

1.
(Rovin), Chéret (Mascotte P. S.), Marson (Mascotte
R S.).Nurer (Mascotte P. S.) Baudelaire (Griffon), Hue (Griffon), Colombel (Griffon),
Lezin (Cyclette), 0 puntos. Medalla de oro.

Motos 250 c. c.

M ~Sla (Terrot), Desdion (Terrot), Juy (Terrot), Divome (Condor). O puntos.
Motos 350 c. c.

" mSil'deorr*xan (B-S-A.), Opuntos,

5. Vachey (Terrot), 12 puntos, Medalla de plata.

Motos 500 c. c.

Lo pate. - Naas (Gnome et Rhdone). Bernard (Gnome et Rbdne), Francisquet (Norton). Sexé
VA...;, Upuntos. MedalJa de oro.

Borgotti (Griffon), 30 puntos, Medalla de bronce.

Piney (Triumph), 33 puntos. Medalla de bronce.

Wood (Léa Francis), 64 puntos. Medalla de bronce.

Delaunay (Saroléa), 112 puntos, Medalla de bronce.

Pionzo (Amateur. Triumph), 150 puntos. Medalla de bronce.

© 0~ o0

Motos 750 c. c.

{m R&]I)J(m&osacoche), 47 puntos, Medalla de bronce. o -l O«
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Sidecars 750 c. c.

I. Moret (Orial), 0 puntos. Medalla de oro.

Sidecars 1,000 c. c.

1. Empate. ~ Gex (Motosacoche), Vulliamy (Harley-Davidson), André (Harley-Davidson),
Ring (B. S. A.), 0 puntos, Medalla de oro.
5. Porsi(Indian), 19 puntos, Medalla de plata.

Ciclecars 750 c. c.

1. Empate. — Mme. Violette Moriss (Benjamin), Lenfant (Benjamin). Hibert (Benjamin), O
puntos, Medalla de oro.
Ciclecars 1,100 c. c.

I. Empate. — Morel (Amilcar), Berthier (Amilcar), Pierpont (Morgan) et Prévost (Morgant),
puntos, Medalla de oro.
5. Mlle. Duforét (J. G.), 28 puntos, Medalla de bronce.

Las pruebas del kildmetro sin lanzamiento, y La Turbie, por lo que a las mo-

tocicletas se refiere, no tuvieron especial interés ni se mejoraron los tiempos de ante-
riores afios, en forma alguna notable.
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E) sefior don P. J. M. Larrafiiga, que nos habia favore-

cido con un articulo sobre la pavimentacion de las carreteras

nos remite para su insercién los documentos que a continuaciéon
interesar su conocimiento a

publicamw por creer que puede
impone el con-

nuestros lectores en esta ocasién en que se
vencimiento de que dados los nuevos medios de locorm>cjén,
K preciso transformar los antiguos procedimientos de afirmado
de cerreteras.

TRADUCCION DE ~THE TIMES *
SUPLEMENTO DE INGENIERIA, LONDRES, JULIO DE 1923
CONSTRUCCION DE CAMINOS

Sr. Director de The Times
Considerando que tiene mucha importancia arrojar tanta luz como sea posible sobre el asoecto mn

n 5 rfa S ij'lr;'\Ir(]) uJEtlmo Me re$|ero especialmente al mgmgnte parrqf’Je aparece en el Suplemento de
« hlautor desecha los caminos de cemento con escasa cortesia en dos o tres paginas
ks observaciones que hace en estas paginas no estAmuy al corriente de la historiade loscaminosde cSieito
dila en America, y es muy de sentir que este tratado no dé méas informes sobr<>una rama
de la construccién de «treteras que actualmente adelanta a grandes pasos.«

Apoyandome sobre todo en rni experiencia independiente en América, sélo puedo observar aue la
forma en que Mr. Wood trata al fwvimento de cemento seria confirmada por la gran mayoria de los inge-
nieros de caminos pa.ticulares. El Unico punto que puede criticarsea Mr. Wood esque no dedique mas

gm as aduciendo las razones que ha tenido para desechar los pavimentos de cementodesuconsid S “
Me av”~luro « "eer que es un caso de perplejidad por exceso,y que Mr. Wood ha titubeado en publicar
enorme cantidad de pruebas que posee en contra del derroche de dinero en pavimentos de cemento

Los hechos principales que deben tenerse presente, sobre todo en vista de la falsa impresion creada

por el progreso de laconstrucaon de carreteras de cemento en América, son los siguientes -
Las b~es comentes de cemento de 4 a 6 pulgadas de grueso y de mezcla de | : 3 :6 se han usado

| ~ra muchos tipos de pavimentos para ciudad, tales como el adoquin
A madera, el asfalto, los ladrillos vitrificados, adoquines de piedra, etc. Por otro lado, las especificac™nes
~ra el pavimento de hormigon de cemento sin cubierto implican la duplicacién del gruesoy de ia riqueza
del hormigén. Asi. pues, en vez de 4 6 3 pulgadas de grueso, se especifican 8 6 9, mStras queen S

de cemento por tres de arena y seis de piedra) se emplea

A iuzaar r>or

rde“ 'l

in deuna 1« ~ comparaciény.tmetica demuestra que cuando se usa un pavimento de cemento
p" n cemento empleada por yarda cuadrada es cuatro veces mayor
2insSir/rT ®Pro~ganda que se observa a favor de las carreteras de cemento, hecha

"P°rtland Cement Asswation ». que se dedica legitimamente a extender su

sT "meiteii T*" TT Pavimentos modernos ha estodo casi exclu-
vamente en manos de particulares, los pocos informes independientes e imparciales se pierden en el tor-

méiiT Ad ' N
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bellino de propaganda polemistica derramada por los diversos intereses sobre e! infeliz contribuyente, o
sobre el ingeniero municipal que no ha tenido ocasién de arribar a sus propias convicciones. En esta polé-
mica los propagandistas del cemento presentan un frente unido, en contraste con los productores de di-
versos tipos de pavimentos asfalticos y bituminosos, que difieren entre si sobre consideraciones técnicas
de naturaleza méas compleja.

El pdblico en general muestra también gran disposicién a crear la propaganda en favor del cemento,
porque tiene predisposicion mental a pensar en la pemianencia del hormigén en término de edificios,
puentes, muros y otras estructuras erectas. Pero las condiciones de una carretera son muy diferentes. Te-
nemos aqui una gran lamina de hormigén colocada en forma continua sobre el terreno y pegada a él, en
circunstancias que impiden la libre y uniforme dilataciéony contraccién, resultando que, por lo general, antes
de dos afios la carretera de hormigén esta llena de grietas longitudinales, transversales y oblicuas. Esta
tendencia a agrietarse persiste a pesar de las juntas de dilatacién, la armadura de aceroy la preparacion
cientifica de las mezclas. La accién destructora de las heladas sobre una gran lamina rigida es otro factor
de fracaso, pero, sobre todo, es larigidez y la incapacidad del cemento para resistir el roce y martillamiento
lo que lo hacen inutil como pavimento. Imaginarse el efecto probable en un muro de hormigén, si se le
concibiera sometido a los cascos de los caballos y al paso de pesadas ruedas con llantas de hierro durante
todo el dia.

En conclusiéon, me permito decir que Mr. Francis Wood parece extraordinariamente familiarizado
con los diversos aspectos de la construccién de carreteras de cemento, y se le debe felicitar por su modo
tan diplomatico de sefialar el puesto negativo que merecen efi la economiay eficacia de bs pavimentos mo-
dernos.

Suyo atento, etc.,
P. J. M. LaeRANaga

TRADUCCION DE “THE TIMES”
SUPLEMENTO DE INGENIERIA, LONDRES, SEPTIEMBRE DE 1920
CARRETERAS DE HORMIGON

Al Director de Tke Times

En el Suplemento de Ingenieria de The Times correspondiente al mes de agosto, los sefiores B. C.
Milnery T. J. Clarke recusan mi censura de los pavimentos de cemento publicada en el nimero correspon-
dientea julio. Elargumento de estos dos sefiores es indirecto y no rebate en lo mas minimo mis afirmaciones
técnicas. “Si lo que manifiesta el sefior Larrafiaga es exacto », dice el sefior Milner, “ y si las carreteras sufren
con laaccién de las heladas, se agrietan y se destruyen... no es concebible que 48 Ingenieros de Estadoy un
Dep>artamento Nacional de Carreteras pueda ser influenciado para continuar la construccién de carreteras
de cemento en laescalaactualE ste es precisamente el punto. Me consta laexactitud de mis aseveraciones,
puesto que yo mismo personalmente be inspeccionado y examinado muchos pavimentos de cemento en
los Estados Unidos y el Canadd, y he compaginado cuidadosos informes con tabulaciones y fotografias, y
verdaderamente me cuesta trabajo concebir como se permite la continuacién de semejante despilfarro, y
sélo la experiencia me demuestra que estas cosas pueden suceder alguna vez.

El verdadero método que se sigue para determinar la naturaleza del pavimento de una carretera es
asunto demasiado complicado para analizarlo agui, pero no deja de ser ingenuo el suponer que la seleccion
se hace por personas verdaderamente versadas en la construccion modernade carreteras, 0 que esta seleccion
es impuesta por el Departamento Americano de Carreteras. Este cuerpo, a pesar de su gran capacidad téc-
nica, parece que ha sido forzado a mantener una actitud de neutralidad en lo que representa sélo una lucha
entre grandes intereses industriales ; y lo que observamos es el efecto acumulado de errores derivados de
la descentralzacién, es decir, causados por la seleccién independiente, y a menudo ignorante, de cada pe-
quefia municipalidad o distrito rural que controla el trozo de cairetera comprendido en sus limites.
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n Sin embargo, corno mi principal objeto ahora es fortalecer mis aseveraciones, paso a citar amplios
panafos por autoridades rewnocidas : Mi primera cita estd tomada de lo que puede, sin duda, llamarse
1 "'f completay lamas modernaobra sobre carreterasy pavimentos, que se haya publicado hasta
la fecha pencan Highv.™ Engineers £ ™ < 2/. por Arturo H. Bianchard y diez y siete profesores aso-
ciados (John Wiley & Sons. New-Yorlc 1919), en la que encontramos las siguientes caracteristicas de las
carreteras de cemento

« La tendenciade ciertas autoridades y de otras personas de entregarse al hormigén de cemento como
la panacea para todos los males de las carreteras, debe deplorarse por irracional yextravagante... Contra-
namente a los argumentos de los que abogan por la carretera de concreto, el pavimento de hormigonado no
es permanente en el sentido de que durara indefinidamente sin reparaciones. Las carreteras de hormigén,
ademas de los gastos de amortizacion del costo inicial, requieren gastos continuos en mantenimiento y
reparaaones. balvo en los casos en que una solera protege los bordes de lacarretera de cemento, los hombros
comienz” a necesitar mantenimiento, desde el primer dia de su terminacion, cuando no sea el hormigon
mismo. La superficie propia, después de un periodo que depende naturalmente de las condiciones locales,
necesita reparaciones, y precisamwite es propiedad inherente del hormigén la de que no es facil llevar a
cabo las reparaaones. Este fue el motivo principal del abandono de los primeros esfuerzos que se hicieron
~ra emplear el hormigén en las carreteras. Aunque estas reparaciones parezcan en cierto modo insigni-
tikntes, su costo es, al contrario, elevado. EI hormigén no puede repararse satisfactoriamente. La difi-
cultad para reparar una pequefia depresidon producida por el desgaste de trafico es tal, que obliga a esperar
a que la depresién se profundice en dimensiones apreciablfs antes de intentar su reparacién cuya demora
es. por supuesto, mconwn.ente... Para reparar debidamente los agujeros, el hormigdn antiguo tiene que
ser excavadoy cortado. Aun asino se obtiene una buenaunién entreel hormigén nuevo y el viejo y lasjuntas
pronto se tornan mconvementes. Cuando el pavimento de hormigén comienza a necesitar reparaciones es
cue”ion de muy poco tiempo tener que abandonarlo como tal y tener que convertirlo en base para otra su-
perficie. Las dihcultades de las reparaciones son tan conocidas por los ingenieros, que muchos recomiendan
gue se haga ese trabajo con hormigdén bituminoso en vez de hormigén de cemento, pero esto, naturalmente,
es sdlo el primer paso hacia lacompleta transformacién del pavimento de cemento en unabase de hormigén.

» Ademas, parece haber gran unanimidad de criterio en que los pavimentos de hormigén estan ex-
puestos a agrietarse en f ~  inconveniente bajo la accién de los cambios de temperatura y las condiciones
atmosféricas presentes. Después de ser colocado en su sitio, el hormigdn mojado se contrae considera-
blemente al fraguary secaise, y este cambio de volumen producegrietas en U superficie; estas grietas forman
puntos debilesy focos de deterioro madso menos senos, segln su distribucidon y concentraciéon. Generalmente
se procura concentrarlas en juntas situadas con regularidad y estas juntas a menudo se construyen prede-
terminadamente con pesadas placas de hierro o acero, las cuales son inconvenientes para el trafico. Estas
juntas de dilatacién se tornan cada vez mas objetables conforme el pavimento envejece y se desgasta, y.
hnalmente. para oW ar este inconveniente, se hace necesario cubrir toda la carretera con una superficie
bitumin” u otra. Si se deja de poner las juntas de dilatacion prefijadas, el camino de hormigén puede
desarrollar grietas uregulares bajo laaccidn de sequedad y humedad alternativas, o de calor y frio, y estas
dietas se desportillan en los bordes, convirtiéndose finalmente en puntos inconvenientes de la superficie.
Aparentemente, el nico remedio es cubrir toda la superficie con un nuevo pavimento. Entonces, el pavi-
mento de hormigén se convierte en una base y si se prevé que dicho resultado es probable dentro de un
periodo corto, consideraciones de economia aconsejan un estudio muy detenido antes de decidir la cons-
truccion de una carretera de hormigon.

» A causa de las dificultades”™ inherentes del hormigén y de las incidentales en su construccién de
conseguir uniformidad y homogeneidad en la superficie de la carretera a causa del costo extraordinarioadi-
cional, necesario en muchos casos, a causa de sus peculiaridades a menudo ofensivas, tales como la rigidez
~lvo, color bailante cAndo estdnuevo o moteado cuando esta reparado, y acausa de ladificultad y costo
de las reparaciones, el hormigén de cemento para pavimentos es de aplicacidén muy limitaday el mérito de
«te matenai para carreteras, sélo se puede encontrar en su empleo como base, sobre la cual pavimentos
de otras clases pueden ser construidos y mantenidos econdmica y satisfactoriamente. »
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Del Boletin n.° 249, Departamento Americano de Girreteras.

» Lm carreteras de hormigén son algo ruidosas bajo el trafico. No existe método de construir las
untas de dilatacion que pueda evitar por completo el desgaste excesivo en su vecindad. Ademas, las juntas
no eliminan el agrietamiento, y en cuanto aparece una grieta hay que atenderla constantemente, para evitar
el deterioro rapido del pavimento. No pueden ser tan pronta ni eficazmente reparados como otros tipos
de pavimento. »

Del Bolefin n.® 532, Departamento Americano de Carreteras (Conclusiones basadas en medidas de
dilatacién y contraccién de carreterasde hormigén de todaclase) :

«El cemento solo, cuando se seca se contrae primero rdpidamente, después mas lentamente... El
mortero (arenay cemento) se contrae al secarse en aire, y se dilata al fraguarse en agua. La riqueza de la
mezcla parece ejercer cierta influencia sobre la contraccién ; cuanto mas rica (en cemento) es la mezcla
tanto mayor en su cambio de volumen. El armazén de acero disminuye, pero no evita la contraccién y di-
latacion del hormigén debida ai secado, y no tiene efecto ninguno en los cambios de temperatura. La ar-
madura, por lo tanto, no puede impedir enteramente las grietas, pero parece distribuirlas y mantenerlas
pequefias. »

Del Informe de la Comisién de Ingenieros sobre las subastas para la construcciéon del famoso Co-
lumbia fliver Highway :

“Como se hadicho hastaahora en este informe, el hormigén es un pavimento rigido, y, por lo tanto,
recibe toda la fuerza del impacto del trafico. Es muy especialmente susceptible a las fuerzas fisicas. Esta
susceptibilidad se debe a su tendencia a la contraccién y dilatacion. Como resultado, al poco tiempo de su
existencia le salen grietas... La otra debilidad de estructura del hormigén es su tendencia al desgaste por
su rigidez. Esta tendencia se manifiesta en laforma de rodadas y hoyos, que finalmente expxjnen la super-
ficie a desigualdades y éstase rompe por tension y corte. »

El informe procede a citar en apoyo el tratado de Ingenieria de Caminos de Harger y Bonney, el
Cuarto Informe de la Comision de Carreteras de lllinois, a Mr. Frederik P. Spalding, Profesor de Inge-
nieria Civil de la Universidad de Missouri, al Profesor E. H. McAlister. Universidad de Oregén ; el Quinto
Informe Bienio de la ComisiOT de Carreteras del Estado de Washington, y a Mr. Paul E. Green, especial-
mente comisionado para informar sobre el sistema de carreteras de hormigén de Wayne County, Michigan,
a que tanto se refiere Mr. B. C. Milner en su carta.

Mr. Green da el siguiente resumen : ~ Casi todos los pavimentos de hormigén que el suscrito ha
observado durante los Gltimos cinco anos se han agrietadomalamente antesde los dos afios de duracion. En
la mayoria de los casos se encuentran también muy desgastados. Esta declaracion se aplica también al caso
Windsor, Ontario. De las carreteras de Wayne County observadas, durante mi inspeccién en 1913, se en-
cuentran agrietadas y con sefiales de desgaste el 32 por 100 de las construidas en 1W9, el 27 por 100 de las
de 1910, el 14 por 10Ode lasde 191i y el 21 por 100 de las 1912 (un afio de edad). Todas las calles y carre-
teras que tienen trafico comercial considerable, y mas de un afio de construidas, estan en mal estado ».
Después procede Mr. Green a analizar las estadisticas de reparacion de Wayne éiunty y a demostrar el
alto coste de ellas.

De Economia en Pavimentos de Carreteray Calle, por Charles A. Mullen (Industrial and Educa-
tional Press, Montreal Canada, 1917): « El moderno pavimento de hormigén parece a muchos una inno-
vaciéon muy impdrtente, y por cierto que es muy importante,, evitarla. Puede ser que la Unica forma
para que las autoridades lleguen a conocer su verdadero valor o falta de él. sea por su propia experiencia.
Es probable que tengan esa experiencia dentro de los préximos cinco afios, pero entretanto, como en otros
muchos casos bien conocidos, se habra malgastado muchos fondos publicos. Los pavimentos de hormigén
no tienen una superficie adecuada al desgaste. En realidad no son sino bases de hormigén construidas a un
raste extravagante y expuestas directamente al trafico para que éste les haga todo el dafio posible. En las
ultimas fases de la desesperacién, hay distritos que construyen verdaderos pavimentos sobre estas bases
de hormigén tan maltratadas, "
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.De Un Cuarlo de siglo de experiencia con los pavimentos de Cemenlo Portland, por I. W Howard.
Ingeniero Consultor de Pavimentos. n.° |, Broadway, New-York City :

«Se hm llevado a cabo muchos esfuerzos para emplear el Cemento Portland como superficie de
petera. Cada esfuerzo ha resultado a lacorta o a lalarga un fracaso y siempre por la misma causa : que el
VAMniento ~ortlmd es demasiado ngido y quebradizo para soportar el desgaste del trafico pesado y los
cambios cLmatericos sm agrietarse y llenarse de hoyos y rodadas. Todos los pavimentos de hormigén de
cemento que han tenido dos afios de uso han resultado defectuosos en este sentido.»

» Los muchos campos de construccién en los cuales el Cemento Portland es mejor que cualquier
«tro material no absorben la produccién ; por lo tanto, es natural que se hagan esfuerzos para emplearlo,
imprudente y desafortunadamente en la superficie de pavi-

juiciosa y apropiadamente en las bases, pero
mentos ycarreteras. >

p e Consewacion "tmcturd. noviembre-didembre 1915, por Alfred H. White, Profesor de Inge-
nieria [~imica de la Un,iversidad de Michigan :

“ Aun cuando indudablemente son muchas las causas contribuyentes a los defectos enumerados en
este intorme sobre las carreteras de hormigén de Wayne County Michigan, laenorme proporcién de plan-
chas defectuosas en caminos que s6lo tienen dos a cinco afios de servicios, indica que operan fuerzas aun
no comprendidas, o de locontrario se habrian tomado disposiciones paraevitar esos defectos. La dilatacion
y contraccién progresivas debidas a la humedad, la pérdida de fortaleza debida a cambios de humedad y a

os detectes ¢ " ‘nos de las heladas dentro de las grietas que se presentan por una u otra de estas causas, son

tactores indudables. E hormigén desnudo expuesto a la intemperie en regiones donde puede frecuente-
mente estar mojado y donde también puede helarse, no puede por ningln motivo considerarse una estruc-
tura permanente.»

~ Espero que las citas que anteceden, notables por su acuerdo, bastaran parademostrar que hay buena
razén para poner en guardia al publico contra el falso hechizo de la propaganda a favor de las carreteras
denormigon.
Suyo atento, etc., B. J. M. LarraNaga
“ hormigén de Wayne County Michigan, son muy costosas de mantener».
104 Victoria Street, Londres. S. W. 1. 22 de agosto.

El Departamento de Qrreteras del Estado de Michigén, ha publicado un Informe oficial de mante-
nimiento relativo al perio”™ de mayo | a diciembre 1de 1919 inclusive, que comprende 4,878*08 millas
de carretera prinapal, hacia oiyo mantenimiento el Estado contribuye con 62‘1 por 100 del costo.

El costo medio por milla fué para caminos :

ESE BH@ T @ i j 12819
De grava . 251°19
De macadam. a 490'20

658*85

De hormigon

~MLe“* P e™®d{jodegaslosdemantenimi€ntoporlascarreterasde hormigén se debea las78*94
y $ 68.296*76, dando como promedio

5 00D i/ por milla.

Diceelinformequeestoscosto8noincluyen$14*89pormilladeadministracion,y$12'75 por milla
de herramientas.

«Se vera, pues, que el coste de las carreteras de hormigén en Michigan. segin el Inform< oficial
del Departamento es de $ 900 por milla por siete meses, o sea cosa de $ 1,500 por milla por afio si se man-

Idlém~tr P"o'«edio de reparaciones durante todo elafio.» Esto equivale a méas de 6.000 pesetas por

1 ,(Extracto del Boletin n.° 61, septiembre 16, 1920. Asphalt Association. New-York City. 25 West
~Njrd btreet).
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Real Moto-Club de Cataluia

federacién motocicusta espafola

Barcelona-Zaragoza-Barcelona, que tuvo luear

lo. XTI™
los Presifi*nf ~ se celebro en la capital aragonesa una reunion integradaPor
los Pres dentes y Vicepresidentes del Real Moto Club de Espafiay Real Moto cfub

de Catalufia y la representaron del Real Automdvil Club de Espafitqu X do en
Federacion Motociclista Espafiola, bajo las bases si-

La entidad que se constituye se denominard Federacion Motociclista

isTias ertHadei ., . . .
ta aoonales, que constituyen la Federacién Internacio-

iuriA-J'~ integraran la Federacion Motociclista Espafiola las representaciones
~ndisccionales en que se v~ a dividiendo el motociclismo espafiol y que en el mo-

mento presente, y por acuerdo de sus fundadores, son las sigSentes :

Asturias, Santander, Vascongadas y Navarra.
Aragén, Baleares y Valencia.
Cy EIl resto de Espafia.

aniver.irio'~ir.IrjT modificad, hasta cumplirse el segundo
aniversario de la eastencia legal de la Federacion Motociclista Espanola y laS mo-
ue hubiere lugar no habran de basarse en razones geogralas SINO
as necesidades deportivas. geograticas, sino

A J* representeciones juridiscionales seran ostentadas por
gue dediquen sus actividades Unica y exclusivamente al motociclisL y recaeran

automaticamente en la Sociedad decana de cada jurisdiccion y eneTmom Xde
la fundacion de la Federacion Motociclista Espafiola en las siguientes ;

dibcacones aqI

Unicamente en
entidades

Sector B. Real Molo Club de Catalufia.
Sector C. Real Moto Club de Espafia.
Sector A. La Sociedad que justifique el preinserto derecho.

4.» La gestion de la Federacion Motociclista Espafiola estara encomendada
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a un Comité compuesto por un Presidente, un Secretario y tantos Vocales como re-
presentaciones jurisdiccionales constituyen la Federacion Motociclista Espafiola.

*J j - podran recaer en personas que no pertenezcan a ninguna
entidad motociclista, pero deberan tener nacionalidad espafiola. En ningun caso el
becretario tendra voto en las decisiones. El Presidente sélo lo tendra en aquellos
casos en de la votacion de los Vocales resultara empate.

E Comité se reunira, por lo menos, dos veces al afio, con caracter ordinario ;
con antelacion a las reuniones del Congreso de la Federacién Internacional de Clubs
MotociclisUs, y con caracter extraordinario cuantas veces sea preciso y por acuerdo
de mayoria de Vocales. EI Comité podratomar decisiones por voto postal certificado.

3. El Secretario de la Federacién Motociclista Espafiola estara encargado
de llevar a la practica todas aquellas decisiones y acuerdos que dimanen del pro-
pio limite y los a el encomendados por la Federacion Internacional, rindiendo
hard Wiones~df «uniones del Comité. A los efectos administrativos
- ® Comité actuard Unicamente a instancias de una representacion ju-
risdiccional. puesto que éstas son absolutamente auténomas dentro del territorio
deportivo de su jurisdiccion.

Las competiciones deportivas quedan definidas en la siguientes forma :

a) Internacionales.
b) Nacionales.
c) Jurisdiccionales o locales.

Para que el Comité pueda oportunamente ocuparse de la inclusion en el Q -
lendario Internacional, de las pruebas, sera preciso que las representaciones juris-
diccionales le remitan sus so icitudes de fechas de pruebas de este caracter con la
antelacion que precisa la Federacion Internacional de Clubs Motociclistas.

/«a formaciéon del Calendario Nacional el envio de peticiones de fecha
deberé efectuarse antes de fines de octubre del afio anterior en que se prepongan
realizarse, entendiendose facultado el Comité para dar.preferencia, en caso de dupli-
cidad o proximidad de fechas, a aquellas pruebas que, por venirse celebrando pe-
riddicamente con antelacion a la existencia de la Federacion Motociclista Espafiola
pueden considerarse como pruebas clasicas.

Se consideran jurisdiccicnales o locales aquellas pruebas reservadas exclu-
sivamente a socios de Clubs Motociclistas de la jurisdiccion o localidad, quedando
Espariola pruebas el Comité de la Federacién Motociclista

7® Los recursos de la Federacion Motociclista Espafiola seran ;

1° Las cuotas de fimdacién. si hubiere lugar, y que tendran caracter de
anticipo reintegrable.

InternatLnaVv”" normales, que consistirdn en la parte alicuotade la cuota
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3.° Las cuotas percibidas por licencias expedidas

ri“n J i ' m cuotas eyraordinarias acordadas al efecto por exigirlo la situa-
oor 7"t se repartiran como las normales,
fz z entre las representaciones jurisdiccionales, por mayoria de dos

terceras partes y en reunién de Comité convocada especialmente a este efecto, con

seis meses de anticipacion, quedando excluida para los efectos de esta votacion la
votacion postal de que antes se ha hecho mencion.

N« r 0w . disolucion, los fondos, si los hubiera, seran destinados
a la creacién de premios deportivos.
A.F .3 social de la Federacion Motociclista Espafiola sera la capital

de tspana. localizandose sus oficinas en el domicilio del Secretario.

En 21 de febrero el Real Automévil Club de Espafia remitié la aprobacion
de estas bases con la siguiente nota
vViri anteceden han merecido la conformidad del Real Automo-
X1 mnf e que qued” aprobadas a los efectos de la representacion
1® Federacion Internacional de Clubs Motociclistas,
guedando la entidad que, Por virtud de estas bases, se constituye obligada a some-
ter a la yrobacion de este Real Automovil Club de Espafia el Reglamento, que.
de acuerdo con estas bases, debe redactarse. »
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Gran Premio de Autociclos del Reai Moto-Club
de Cataluna

TROFEO ARMANGUE, TERCER ANO

20 MAYO DE 1923

Nuevamente vuelve el Real Moto Club de Catalufia a emprender la ardua
tarea de organizar su Gran Premio de Autociclos, en que por uGltima vez Ka de
disputarse el valioso Trofeo Armangué, que, al terminar la carrera, quedara en
posesion definitiva del que, cumpliendo las condiciones del reglamento, sea decla-
rado vencedor.

Para esta carrera habiase fijado, como fecha de celebracién, el dia 10 de mayo,
pero figurando en el Calendario Internacional la fecha 29 de abril para el Gran Pre-
mio de Autociclos de Monza (ltalia), y deseando el Real Moto Club de Catalufia
dejar un mayor espacio entre las dos carreras con objeto de que los concursantes
qgue lo deseen puedan tomar parte en ambas sin precipitaciones, solicité de los po-
deres deportivos una aplazamiento de diez dias, que le ha sido concedido, quedando
en consecuencia fijada la fecha de celebracién del Gran Premio de Autociclos del
Real Moto Club de Catalufia para el dia 20 de mayo préximo.

Las noticias que se tienen de concurrencia de autociclos, tanto nacionales
como extranjeros, no pueden ser mas halagliefias y a este efecto, y para ultimar la
inscripcién de importantes marcas francesas, se trasladaron a la vecina nacion el
Presidente de la entidad organizadora don Francisco Coma y el Vocal de su Direc-
tiva don Fernando Afruga, quienes, al regresar, han manifestado la excelente aco-
gida de que han sido objeto por la industria francesa, siendo un hecho el que la lista
de inscripciones serd interesante en extremo, tanto por el nimero de vehiculos como
por la variedad de marcas, ya que es segura la participacion de Salmson, Senéchal,
E. H. P., Amilcar, Aries, Benjamin y Peugeot, franceses ; Vaghi, italiano ; que,
con los nacionales, Elizalde, Loryc, M- A-, Hércules, J. B. R. y algun otro que guarde
el incognito hasta el Gltimo momento, componen un lote que dificilmente podra ser
superado en carrera alguna que este afio se celebre en Europa.
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que figure, ademi ~10~cL Is! u'ii "'peritos, no siendo de extrafar
conocida en nuestra nacion cerca’'de la cual n extranjera, ventajosamente

“"Tpiirr"n~d ParipTciln!
del Real iVloctocL bTca”~ata sefioresDalfau y Viamonte.
Ar*Ti 2 57 Bonet, las re-

glamentarias, visitas a los sefiores Gobprnaii’
putacion e Ingeniero Jefe de Obras Piihllr j~alde. Presidente de la Di-

gida y los mejores ofredmientos L

éxito de tan importante manifestacion deoortiviNTAN*AN - J 'MW para el mayor

celebraron una reunién con el SubcMMAMAN Termmadas las vis.tas de rubrica,
Tarragona, compuesto de

don Luis Bonet como Presidente v d™ 1«

net 0.). Gr.mu,, Dalmau R B
periodo de actividad que tanto contrihuv”™ Rosell, que ~n vuelto nuevamente al
| PRATATATA anteriores Grandes Premios

al éxito sin precedentes o E d o
reunién la norma de

trabajos a realizar para llevar a feliz terminoéla
cios y quedando acedado que a la de los distintos servi-
Coma y Bonet a quienes acomnamrnn salgan para Madrid los sefiores
Autoridad,. locaL“ :robjrdTh"“ ir~"” FANNAAN O f Y exEereoa
cioso y artistico album con “las fofocrrafr»., % i“INstad el Rey de un pre-
e invitar a nuestro Augusto Soberan.™ n salientes de las anteriores carreras,
tecimiento. Dicha Comisidn visitara asimsm”~™ ™ A
rector de Obras Publicas corobitn X T~ -T" VDi-
el circuito quede en excelentes condicinnpi:;"A"*" J recursos necesarios para que
puedan obtener el mfai®*rSTefidfriiento”® P>rti=ip«nt=s
de OJrP-bl" :le'tMatmunidaf"L" “w-0,
v ™ * fatado al Rea] Moto Club de

Catalufia que estan

rieres, [gari dejar” AT
orl« condiciones acostumbradac

comunicacion con Tarragona, ademas de

los trenes espedaJderyCvTc os
Ca-

talufia. laJefaturade Obras pTb ifasde T rS~ "

gue pondra su mayor internengq u e T n J
pletamente reparada con obii»tn i4p conduce a Tarragona esté com-
en las mejores condSones "<=vehiculos pueda hacerse

™ ifoell rinrrn

1
N

preseut®erirco"I'\:Arrd'A""r “"TN N P-a
gares en la clasificacion, sieido buena Pruerd”~etlohaSri~StlL"": ™"
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INSCRIPCIONES

NUm. 1.— Elizalde | ... Fernando de Vizcaya

» I1. — Elizalde Il ....cooeiiiiiiiiene José Feliu

Nuestra famosa marca Nacional no podia dejar de concurrir a la magna
carrera con los productos de su fabricacion, y segin se nos asegura los dos coches
gue presenta han sido objeto de muy importantes modificaciones y mejoras, que les
pone en condiciones de obtener las mayores velocidades.

patentes estan los resultados obtenidos en la carrerapasada, que aun teniendo
en cuenta las condiciones de inferioridad en que luchaban por el accidente sufrido
en el momento de la salida a dos de los tres coches inscritos, que forzosamente te-
nia que mfluir en el animo del que quedaba en carrera, consiguio clasificarse bri-
llantemente.

Los pilotos que han de tripular los coches inscritos son de sobra conocidos
como verdaderos maestros del volante, y todo hace esperar que en esta carrera po-
dran demostrar hasta la evidencia las excelentes condiciones del vehiculo que se
les confia.

Con todo lo expuesto hay que confiar en que esta carrera que durante dos
afos viene celebrando el Real Moto Club de Catalufia, presenta el afio actual l0? ca-
racteres de revestir el maximun de interés para los amantes al deporte de motor.
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I\
te
Reglamento de la Carrera Internacional Gran

Premio Espafia organizada por el Real Auto-
movil Club de Cataluia

(conclusién)

V1. Reparaciones y Avituallamientos

emplazamiento para el avituallamiento de sus coches,

el cuaUeia
podra efectuarse nmgudn avituallamiento fuera de este emplaza-

miemo pe”

Los avituallamientos, reparaciones, remontaje de ruedas, llantas o0 neumaticos como

Art 27,
conductor Y mecéanico que lleve el

nn

AMren*Tmom~Nr - ~

~ momento que le sea necesario efectuarlo.

1« c¢/N'-'-edores tengan necesidad les seran colocados sobre una tabla ins-

talada a la misma altura en todos los emplazamientos, y de la cual los tomaran los conductores o meia-
nicos. “e~ndo absolutamente privado entregar de mano a mano objeto alguno cualquiera que sea.

.n 1 V il e “jT "2 “ "‘NMrentes pero mteresadas en U carrera que deseen ocupar un local
lcomoair, d*"" peticiones dé estos empUzamientos
toTdSTii al Real Automoévil Club de atalufia an-
h.,.. el 30 de

®tn”ucion de estos emplazamientos serd hecha por sorteo.
Art. 29. Los constructores y los particulares que hayan inscrito coches en esta carrera tendran
obl.gac.on de subscribir para cada uno de los coches inscritos :
de toda cUse que puedan ser causados a terceros, personas

« " _ “ o

SbTe déb”r h~ ® contratado con Comparfiias de solvencia indiscu-

mecéanicol accidentes sobre las cabezas del conductor o conductores y mecanico o
tli ‘ncendio de las mercancias depositadas en su local de avituallamiento.

1odas estas pdlizas deberan expresar claramente y en forma bien taxativa que la Compafiia aseeu-

cfdd7 t* ®®>®"®cion que se pudiera creer con derecho a entablar, en caso de ac-
cicidente o siniestro de cualquier clase que sea. contra el liaal Automévil Club de Catalufia o contra toda
persona que ~“pendiera o estuviera accidentalmente a las 6rdenes de los organizadores.

horas anT« "T 1" obligados a entregar al Comité organizador cuarenta y ocho
hor”™ antes del sorteo del orden de salida, un ejemplar de estas pélizas debidamente subscrito por la
Com~”nia aseguradora, quedando entendido que sera negada la salida de todo coche que no esté cubierto
por las po6lizas de seguros correspondientes. uu.i«io

que puld”~ninsii“ concurrentes de las responsabilidades civiles en
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vil. Reclamaciooes

Art. 31. Todos los coches después de terminada la carrera serdn llevados a un lugar cerrado,
donde quedaran a disposicién del Jurado para toda comprobacién que pudiera ser necesaria.

Art. 32. Los concurrentes que por cualquier causa se retiren sin terminar la carrera después de
haberla empezado no vendran obligados a lo dispuesto en el articulo anterior, pero por el s6lo hecho de
no poner su coche inmediatamente a la disposicién del Jurado se entiende que renuncian a presentar re-
clamacion alguna, que no les sera aceptada caso de que la formularan.

Art. 33. Toda reclamacion debera ser hecha por escrito y entregada a la mano de alguno de los
Gsmisarios deportivos, el que deberd entregar recibo de la misma, pero no se consideraré aceptada por
este solo hecho, sino que seréa preciso que el Comité organizador resuelva sobre su aceptacién.

Las recUmaciones que se refieran a la calificacién de los conductores o mecéanicos deberan ser
presentadas veinticuatro horas antes de la de comienzo de la carrera.

Las reclamaciones que se refieran a la carrera deberan ser presentadas durante la hora siguiente a
la de haber sido abierto de nuevo el circuito al terminar la carrera.

Las que se refieran a ~rticularidades de los coches podran ser presentadas hasta una hora des-
pués de abierto de nuevo el circuito.

A los efectos de este plazo se considerara abierto el circuito desde el momento de la salida del
coche destinado a este objeto.

Toda reclamacioén deberd ir acompafiada de pesetas 500, que s6lo seran devueltas en el caso de que
la reclamacién resulte fundada, y en caso contrario quedaran a favor del fondo de carreras.

Toda reclamacién que exija mediciones y comprobaciones de un coche no sera tenida en cuenta
si el reclamante no pone a su vez y en los términos habiles su coche a disposicion del Jurado.

Art. 34. A los efectos de las reclamaciones y de cualquier accidente que pudiera ocurrir en la
carrera se entendera para los concurrentes aislados que la persona Unica autorizada para tratar de ellos
sera el conductor que lleve el coche y en ningun caso el conductor suplente si lo hubiere, salvo el caso de
que el conductor por causa de accidente se hallase impedido, y para las casas constructoras que inscri-
ban més de un coche sera preciso que deleguen por escrito en la persona que debe representar el lote en
los términos que figuran en el Anexo 4, cuya delegacion debera ser entregada al Comité organizador de
la carrera cuarenta y ocho horas antes del sorteo para el orden de salida.

Art. 33. Las reclamaciones que se refieran a hechos ocurridos durante la carrera deberan ser
dirigidas al Presidente de la Comisién deportiva del Real Automévil Club deCatalufia. Dicha Comision
deportiva examinard las reclamaciones y resolverad lo que estime procedente.

De las decisiones de la Comisidon deportiva del Real Automoévil Club de Cataluiia podran apelar
los interesados, dentro de las cuarenta y ocho horas en que les hubiese sido notificada la resolucion,
ante el Real Automévil Club de Espafia, cuya decisién sera inapelable.

Las referentes a clasificacion de conductores y mecanicos y a particularidades del coche seran di-
rigidas al Presidente del Comité organizador y seran resueltas eft definitiva por dicho Comité.

Art. 36. Cualquier caso no previsto en este Reglamento, asi como cualquier duda sobre la in-
terpretacion del mismo, seré resuelto por el Comité organizador, los Comisarios o el Jurado, siempre de
acuerdo con el Reglamento General de Carreras del Real Automévil Club de Espafia,

Art. 37. EI Real Automévil Club de Catalufia no acepta responsabilidad de ninguna clase por
los accidentes de que puedan ser causantes o victimas los concurrentes a la carrera ni de ningun otro de
cualquier naturaleza que sea, que sé produzca con ocasiéon de la carrera.

El Presidenle de la Comision Deportiva V.° B.o El Secretario General
Antonio Marqcés El Presidente Pablo Nicolau
M arqués de Lamadrid
Queda aprobado el presente Reglamento sin modificacién alguna en el articulado.
Madrid 18 de diciembre de 1922. Real Automoévil Club de Espafa
El Secretario General

C. Resines
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SECCION OFICIAL

Movimiento de socios

Enlas Gltimas sesiones celebra<las por la Junta Directiva del Real Automdvil
Club de Catalufia han sido admitidos* en calidad de socios de namero, los se-
fiores don Ramén de Delas, sefiores Busquets Hermanos, don José Marimon
y don Francisco Paret, y como corresponsales los sefiores don Victor Eche-
verria, don Domingo Comamala y don Ramén Puig.

COMUNICACION RECIBIDA DE LA COMANDANCIA DE CARABINEROS

« Una importante aprehension de cubiertos de metal plateado y otros efectos de mesa
verificada en esta capital el dia 20 del actual por fuerza de esta Comandancia, y las noticias con-
iidenciales relacionadas con la misma recibidas acusan que este género fué conducido desde la
frontera francesa oculto en automoviles. En su virtud, he reiterado las 6rdenes dadas para que
d reconocimiento de automoéviles en las carreteras y a la entrada de las poblaciones se intensi-
figue de una manera rigurosa a fin de evitar todo acto de contrabando, recomendando, no obs-
tante, que se causen las menores molestias y vejaciones a las personas que en ellos vayan,
pero haciendo los reconocimientos tan prolijos que no quede lugar alguno del coche sin ser exa-
mmado. Lo que como ampliacién a la comunicacién nimero 509 de 6 de septiembre del afio an-
terior, tengo el gusto de participar a usted para su reconocimiento y por si tiene a bien hacerlo
saber a los sefiores socios de ese Real Club a fin de que no opongan la menor resistencia en de-
tenerse a las sefiales que a tal objeto les hagan las fuerzas de mi mando ni para los reconocimien-
tos de los coches que en cumplimiento a su deber han de efectuar inevitablemente, rogandole
asimismo en bien de todos que ruegue a los sefiores propietarios de coches adscritos a ese Real
Uub su cooperacion, denunciando a usted si tienen conocimiento de algun coche que, ostentando
quiza ilegalmente el titulo de socio de ese Real Club de su digna presidencia, evidencia el cré-
dito y gaiantia que a todos nos merecen los ya citados sefiores socios. — Dios guarde a usted
muchos afios. Barcelona 22 febrero de 1923. — E | Teniente Coronel Primer Jefe.»

Movimiento de socios

Jurante e! mes de febrero han sido admitidos socios de nimero del Real
Moto Club de Cataluifa los sefiores siguientes : don José Millan Gonzalez, don
Domingo Vidals. don Federico Fernandez, don Antonio Miguelez, don Luis
Baixeras Font y don Luis Batlie Flaqué.
Asimismo han sido admitidas las bajas presentadas por los sefiores Ja-
‘“nto Agramunt, Ramén Ulles, José Cabot, Juan Ponsa, Mauricio Perchand
Agustin Padré, Juan Giménez, JesUs Cofera, y por falta de pago José Soler de Elizaicin.

Juntas Directivas celebradas

j' Q celebrado reunién la Directiva del Real Moto Club de Catalufia los
dias y y 23. En ellas, ademas del despacho de los asuntos de tramite ordinario, se ha tratado con gran
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detenimiento de cuanto se relaciona con la prueba de regularidad Barcelona-Zaragoza-Barcelona,
y de los detalles de organizacion del Gran Premio de Autociclos, » 111 Trofeo Armangué».

Gran Premio de Autociclos del Real Moto"Club de Cataluia

Remitido el Reglamento de esta carrera para el refrendo necesario del Real Automoévil Club
de Espafia, lo devuelve debidamente aprobado con la siguiente nota :

«Visto el acuerdo tomado por la Association Internationale des Automobile Clubs Reconnus.
en sesion celebrada en Londres el dia 7 de diciembre de 1922, esta carrera se correra con arreglo
Reglamento General de Carreras del Real Automoévil Club de

a las disposiciones contenidas en el
las condiciones

&pafa, y sélo podran tomar parte en ella vehiculos de cuatro ruedas que reunan
njadas por el articulo 3° del mismo.

3En consecuencia quedan modificados los articulos 1® 2.° y 3.° del presente Reglamento,
para que éste se ajuste en un todo al acuerdo antes mencionado. — Madrid 22 de marzo de 1923.
El Secretario General del Real Automévil Club de Espafia, C. Resines.»

QUEDA PROHIBIDA LA REPRODUCCION DE TODAS LAS MATERIAS DE ESTA REVISTA
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A. v M. MULTEDO

A gentes de los Automodviles "LANCIA™"

PASEO DE GRACIA, 19

BARCELONA

Teléi. A - 5298

GENOVA BUENOS'AIRES
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FAROS 2EISS

para Aulomoviles ; Canoas : Motocicletas

Mi~ndeadornoencu«lqui«r coche, gracia» a sus bellas fonnas.
tn sentido tecnico representan hoy dia e] alumbrado mas per.
tecto de los automOTUes. U construccién Zeiss de faros explota
.0 *1 manantial de la luz mediante un espejo para-
bolico de crut«] de cualidades 6pticas mas cabales, proporcio-
nando im cono luminoso muy eficaz a gran distancia. A la vez
fedhteD los cmlales de derre especiales la iluminacion lateral
abun”~te del camino, ecu«ando el empleo de lamparas es>
pecial» de curvas. Los véhiculas dotados de faros Zeiss se pue-
den goberw con la mayor segruridaden la noche, sin embargo
de una veloa™d muy crecida. Un dSﬁ(BltlTOingenioso que se
puede hacer funcionar desde el asiento del conductor en todo
momento. durMle la marcha, permite en las poblaciones dia-
fragmar los faros Zew». de conformidad a las Ordenanias de
Policia Urbana r€ferentes a

ULUNBRADO DISniluDIBU
PlUase el caiaioto Uuilrailo "SUTO196” a Can ZHSSMM (*iemanla)

AUTOMOVIL SALOM

IiIADBID. BARCELONA, VALENCIA.
Alealé,8l-LagasM, IQS Trafalgar, 52.Plaaa Calalyia, 18 Pac, 33

Representante de las grande* marca, europeas y americanai de automovilei

BERLIET, MINERVA, SIMPLEX, STUTZ y MITCHELL
Camiones FEDERAL y BERLIET
Motocicletas INDIAN
Tractores agricolas CLEVELAND
Rueda motriz SMITH, bicicletas AUTO - MOTO e INDIAN,
neumaticos, accesorios, recambios y articulos de sport,
de las mas acreditadas marcas
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ROBUSTEZ

ECONOMIA

HARLEY-DAVIDSON

PERFECCION

HIJO PE
MIGUEL
MATEU

BABCELOMA
VALEMCIA
BILBAO
MEW «erOR K

HIERROS-ACEROS'MAIIIIH-DTU
inBiS
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FUERZA

LUBRIFICANTES

""AIGLONAM'

para Autos y Motos

BUSQUETS HnNos.

Barcelona» Bilbao - Madrid
Sevilla - Gibraltar > Gijén



-4
[ |

' LaHispano-Suiza

ESPANA (BARCELONA) FRANCIA (bois colombes)

CVT«M * 4» Rilku.271. Talit. S. ».Bm IUm Im

COCHES DE TURISMO, PARA HOTELES
DE REPARTO. ETC.
OMNIBUS. CAMIONES. MOTORES MA-

RINOS. MOTORES PARA LA AVIACION

AGENCIA EN BARCELONA:

VALLET Y BOFILL> S en C.

ANTB I

VALLET, FIOL Y C.\ S. en C.

OFICINAS. EXPOSICION Y VENTAS:

PASEO ra: GRACIA. 20.-TELEFOHO A m3158

| SUCURSAL: Provenza. 171-Teléfono G-922
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TIPOS 1825 Y 30>40 HP.

LUIS MOR

Salé6n Exposicion: Rambla de Catalufa, 129

Garage, Talleres y Oficinas:

Calle de Muntaner, 78 - B ARCELONA

STOCK DE PIEZAS DE RECAMBIO
NEUMATICOS Y ACCESORIOS
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ﬂjtomowles £ @AIAM'

n BATLLO FABRICA
- s - NACIONAL

— EEOD OO —h

Proveedores de <3 M. D. Alfonso XUI

QR =2

Aviacién Militar - Centro Electrotécnico - Cuerpo Sanidad, etc.

Chassis ioara clucad, turismo»
ambulanc as sanitarias» homberos

y demas aplicaciones industriales
Coches completamentecarrozados

|
mlmm

Oficinas y Talleres : San Andrés, 430 (S. A)

AGENCIA GENEIMAL

Exposicion y Venta : Plaza Cataluiia, 9

BARCELONA
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LAS GRANDES PRUEBAS MOTORISTAS
VUELTA A FRANCIA 1922 - 3.700 km.

Copa del Presidente de la Repu- Copa del Presidente del Consejo
blica, Lombard Hcsiel Mones - Martin
sobre cyclecar SALMSON sobre cyclecar BIGNAN

A M B OS S OBRE

HUTCHINSON

BARCELONA : Calle de Valencia, n® 223
MADRID : Los Cafos, n.° 1

SHELL

La Gasolina

perfecta
MARCA REGISTRADA Por SuU abSOIUta pureza
cocieoab serroLicena  POT SU mayor rendimiento
ESPANOLA Por su ~“ran economia
Central : Pateo de Recoleto), 6 } )
MADRID Siempre triunfa

Pateo de Coléb, 7-5ARCELONA

en todas las carreras
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A UTOIVIOVILES

AOKNTKS

Unién Comercial Espafola =

Productos Bosch

Maznelos

Bnllas

Inslaiaclones!dc ainmlirado y arranane
Bocinas eiecfrlcas

fnilrasadores

Haves de preclsldn

BARCELONA
Ara]tén, 254 REPBESENTAMTES EXCLUSIVOS PARA ESPAfA

dinova a2 . Xaudaré y C.*
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RUBDAS MBTALICAS INTERCAMBIABLES

RUDGE -WHITWORT

CONTADORES
Y RELOJES CARBURADORES

O. S. CLAUDEL

Concesionarios : E, y J. PUJOL XICOY

Calle Valencia» 267 : Teléfono G-371 : Barcelona
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AUTOMOVILISTAS

INO OS ARRIESGUEISI EXIGID
LA MARCA

LO MEJOn ESTABLE-
EN CIDOS
FICANTES 62 ANOS

REFINADOS POR
Fiskc Brothers Refining Company - New York

UNA CALIOAO PARA CADA TIPO OE MOTOR

*FISKE'S> MOTOR OIL <£> LIGTH (fluido)
FISKE'S» MOTOR OIL MEDIUM (temi flitido)
<FISKE'S> MOTOR OIL «BB» MEDIUM HEAVY (temi denw)
«FISKE'S» MOTOR OE. <B> HEAVY (deoio)

iFISKE'S> MOTOR TRUCK OIL EXTRA HEAVY (ettta deo«>)
*FISKE'S» MOTOR OIL FOR <FORDS>

tFISKE‘S> MOTOR OIL MODEL 4 FOR tOVERLAND
«FISKE'S. MOTOR TRACTOR OIL

«FISKE'S» MOTOR CYCLE OIL

*FISKE'S» B. F. AERO OIL

*FISKE'S» MOTOR 00. <C> TRANS-GEAR

«FISKE'S» MOTOR GREASE (grao eonsiitenle)
«FISKE'S» DARK GEAR LUBRICANT (griM para engranajet)

PEDID MUESTRAS Y PRECIOS

CONCESIONARIOS EXCLUSIVOS:

MACAYA & Co.. s. L.

via layetana, 21 BARCELONA tet1éfono a-ss90
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AUTO-MOTO

ORGANO OnCIAL DEL REAL AUTOMOVIL CLUB
CATALUNA Y DEL REAL MOTO CLUB CATALUNA

TARIFA DE ANUNCIOS

PRECIOS POR INSERCION

Ultima cubierta exterior . . . . 200 ptas.
Primera cubierta interior . . 175 »
Ultima cubierta interior 150 »
Pagina preferente.......ccccccoueenneee. 125 »
Pagina entera.......ccccoecevvveicienennne, ICO »
Media pagina......cccccevviiveeennn. 60 »
Cuarto de pagina......ccceeeveeevnnenn. 35 »

NOTAS.—Cads tntncio psgird 0*10 ct*. por in$ercica eoo trrcgb a la ley ciel timbre Loa dibuM y

para los anuociM que se publiquen serin fiatit para el anuodéante que ordene 12 iotcrdeget

AGENTES EXauSIVOS PARA ANUNQOS EN ESTA REVISTA

LOS TIROLESES

EMPRESA ANUNCIADORA

BARCELONA MADRID SAN SEBASTIAN
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